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Description of non-English prior art 



EP 0 037 564 discloses an automatic drive / brake control for guided vehicles comprising 
separate control means for driving and braking. A control logic which connects the speed 
controllers, the acceleration controllers and the actuators, makes a selection in 
accordance with the priority, the level control, temporal connection and dynamics of the 
individual actuators. 
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m) Automatische Fahr-Bremssteuerung. 



(s7) Bei einer automatischen Fahr-Bremssteuerung fur spur- 
gebundene Fahmeuge sind getrenntc Regeleinrichtungen fur 
das Fahren und Bremsen vorgesehen. Eine Steuerlogik. wel- 
che die Geschwindigkeitsregler {27, 38) und die Beschleuni- 
gungsregler (25; 32; 43) sowie die Stellgiieder (2, 21; 8; 18) 
mtteinander verknupft. trifft eine Auswahl hinsichtiich der 
Prioritat, der Hone der Aussteuerung, der zeitlichen Zuschal- 
tung und derDynamik der ein2elnen Stellgiieder. 
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SIEMENS AKTIENGESELLSCRAFT Mein Zeichen 

Berlin und MUnchen VPA 80 P 8 5 2 0 E 

und 

KNORR-BREMSE GMBH 
Miinchen 

Automat is che Fahr-Bremssteuerung 

Die Erfindung bezieht sich auf eine automatische Fahr- 
Bremssteuerung fur spurgebundene Fahrzeuge der im Ober- 
5 begriff des Anspruchs 1 genannten Art. 

Bei bekannten automatischen Fahr-Bremssteuerungen fur 
lokomotivbespannte Ziige, insbesondere fiir Ziige mit rein 
pneumatischer Zugbremse, verfiigt die Lokomotive iiblicher- 

10 veise iiber eine generatorische Brernse und eine pneuma- 
tische Erganzungsbremse . Die Zugbremse v/ird liber eine 
konventionelle pneumatische Zugsteuerleitung angesteuert. 
Die automatische Fahr-Bremssteuerung regelt die Be- 
schleunigung und Verzogerung des Zuges durch Regelung 

15 des Antriebes und durch Betatigung von Lok- und Zug- 
bremse. Dabei wird zur Verringerung des VerschleiBes 
gefordert, daB die generatorische Brernse vorrangig 
eingesetzt wird. 

20 Bekannte Losungen gehen von vollstandiger Prioritat der 
elektrischen Brernse der Lokomotive aus. Die pneuma- 
tische Zugbremse wird erst dann hinzugenommen, wenn die 
Bremskraft der elektrischen Brernse vollstandig oder 
doch nahezu vollstandig ausgeschopft ist (siehe Zeit- 
25 schrift "Elektrische Bahnen" 1977, Heft 11, Seiten 275 
bis 278 und "Elektrotechnische Rundschau" (27), 1/2, 
1978, Seiten 55 bis 58). Da die elektrische Bremskraft 
nur innerhalb vorgegebener Anderungsgeschwindigkeiten 

Nr 2 Po/21 .03.1980 
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ansteigen bzw. abf alien darf, um den Ruck zu begrenzen, 
wird der schnelle Elnsatz der pneumatischen Zugbremse 
behindert. Die pneumatische Zugbremse darf erst dann 
in rich-tiger Weise mitwirken, venn die Zeit zum vollen 
Anstieg der elektrischen Bremse abgewartet wurde. In 
gleicher Veise kann beim Bremskraf tabfall die elektrische 
Bremskraft erst dann reduziert werden, v/enn die Brems- 
kraftanf orderung den Maximalwert der elektrischen Brems- 
kraft unterschreitet . 

Bei einer anderen automatischen Fahr-Bremssteuerung fiir 
spurgebundene Fahrzeuge sind getrennte Regeleinrichtun- 
gen fiir das Fahren und pneumatische Bremsen vorgesehen, 
urn das unterschiedliche Zeitverhalten beriicksichtigen 
zu konnen. Dabei sind die beiden Regeleinrichtungen liber 
eine Steuerlogik miteinander verkniipft (siehe Zeitschrift 
"Elektrische Bahnen n 1972, Heft 7, Seite 155). Die Steuer 
logik v/irkt in der Weise, daB bei Bremsbeginn die pneu- 
matische Bremse erst dann angesteuert verden kann, v/enn 
die elektrische Bremse voll ausgesteuert vurde und 
dariiber hinaus behindert die notwendige Ruckbegrenzung 
fiir die elektrische Bremse den schnellen Einsatz der 
pneumatischen Bremse. Beim Losen der Bremse kann die 
elektrische Bremskraft erst dann reduziert verden, venn 
die Bremskraf tanf orderung den Minimalwert fiir die pneu- 
matische Bremse unterschreitet . 

Aufgabe der Erfindung ist es, die automatische Fahr- 
Bremssteuerung so auszubilden, daB die Verzogerungs- 
regelung vollstandig parallel auf die elektrische Bremse 
und pneumatische Zugbremse v/irkt. 

Diese Aufgabe wird bei einer automatischen Fahr-Brems- 
steuerung durch die ira kennzeichnenden Teil des An- 
spruchs 1 angegebenen MaBnahmai gelost . 
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Durch die Erfindung wird eine optimale Anpassung der 
Regelparameter an die sehr unterschiedlichen Regel- 
strecken der Bremssysteme ennoglicht. Das bedeutet, daS 
eine Anderung der Bremsanf orderung sich unmittelbar auf 

5 die elektrische und pneumatische Zugbremse auswirkt. Die 
Steuerlogik sorgt dafUr, daB nach Stabilisierung der 
Bremsanf orderung eine Bremskraf tauf teilung erreicht wird, 
so daB der VerschleiB minimiert wird und gleichzeitig 
die Regelf ahigkeit moglichst auch der elektrischen Bremse 

10 erhalten bleibt. 

Nach einer im Anspruch 2 angegebenen Weiterbildung der 
Erfindung wird die Steuerlogik in vorteilhaf t er Weise 
derart beeinfluBt, daB der Regelkreis der elektrischen 
15 Bremse Prioritat erhalt , die Regelung dabei aber voll 
wirksam bleibt. 

Die Aufschaltung des Konstantwertes kann nach in den 
Anspriichen 3 bis 5 angegebenen Ausgestaltungen der Er- 

20 findung abhangig gemacht werden von weiteren Kriterien. 
Vorzugsweise erfolgt die Aufschaltung nur, wenn die 
elektrische Bremskraft einen vorgegebenen Wert unter- 
schreitet, der etwa im Bereich von 70 bis 90% des 
Maximalwertes der E-Bremskraf t liegt. Damit wird er- 

25 reicht, daB die elektrische Bremse vorrangig nur bis zu 
diesem Vert angesteuert wird, so daB ein Regelspielraum 
bis zum Maximalwert verbleibt, wenn in diesem Ausgangs- 
zustand eine weitere Bremsanf orderung hinzukommt. 

30 Ausf Uhrungsbeispiele der Erfindung sind in der Zeich- 
nung schematisch dargestellt. 

Fig. 1 zeigt ein Schaltbild einer automatischen Fahr- 
Bremssteuerung eines Triebf ahrzeuges mit Yfagen, 
35. Fig. 2 eine nahere Darstellung der in Fig. 1 gezeigten 
Steuerlogik und 
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Pig. 3 eine in Fig. 1 als Block dargestellte Konstant- 
wert-Zuschaltung . 

In Fig. 1 ist der Anker eines Fahnnotors 1 iiber einen 
Fahr-Brems-Schalter 5, ein Schaltwerk 21, einen mi*t 
Wicklungsanzapfungen versehenen Transf ormator 2 und 
einen am Triebf ahrzeug angebrachten Stromabnehmer 3 mo- 
dern Fahrdraht 4 verbunden. Im Fahrbetrieb ist die Er- 
regerwicklung 6 in Reihe mit dem Anker des Fahnnotors 1 
geschaltet. Im Bremsbetrieb wird der Fahr-Brems-Schalter 
5 umgeschaltet , so daB der Ankerkreis des Fahrmotors 1 
liber den Bremswiderstand 7 geschlossen wird und der 
Bremserregerstromrichter 8, der vom Transf ormator 2 
gespeist wird, an die Erregerwicklung 6 geschaltet wird. 
Der Fahrmotor 1 wirkt auf Antriebsrader 9 f an denen 
eine Tachomaschine 10 angebracht ist. 

Zum pneumatischen Bremsen ist eine Hauptluftleitung 11 
durch den Zug verlegt, an der im Triebf ahrzeug uber 
ein Steuerventil 12, ein Doppelriickschlagventil 13 
und einen Druckiibersetzer 14 ein Bremszylinder 15 an- 
geschlossen ist, der auf die Bremsklotze 16 wirkt. 
Speziell bei Triebf ahrzeugen erfolgt iiber ein Regel- 
magnetventil 17 und das Doppelriickschlagventil 13 eine 
direkte Ansteuerung des Druckiibersetzers 14 und zwar 
als Drucklufterganzungsbremse. 

Zur Ansteuerung der Zugbremse ist ein Regelmagnetventil 
18 vorgesehen, welches iiber ein Relaisventil 19 den 
Druck der Hauptluftleitung 11 beeinfluBt. 

Die Hauptluftleitungen 11 der an das Triebf ahrzeug an- 
gehangten Wagen sind miteinander verbunden. In den Wa- 
gen eins bis n sind an die Hauptluftleitung 11 Steuer- 
ventile 12.1 bis 12. n angeschlossen. Diese wirken auf 
Bremszylinder 15.1 bis 15.n, die ihre Kraft auf die 
Bremsklotze 16.1 bis l6.n ilbertragen und die Rader 9.1 



10 



0037564 

- 5 - vpa go P 8 5 2 0 E 
bis 9.n der einzelnen Wagen bremsen. 

Zum wahlweisen Verbinden des Fahrmotors mit einer An- 
zapfung des Transformators 2 dient ein Schaltwerk 21, 
das Uber eine Schaltwerksteuerung 22 von einem Fahr- ' 
schalter 23 betatigt werden kann. 

Bei der automatischen Fahr-Bremssteuerung wird das 
Schaltwerk 21 uber die Schaltwerksteuerung 22 durch 
einen Zugkraf tregler 24 Uber die Leitungen "Schaltwerk 
auf" und "Schaltwerk ab" angesteuert. Den Sollwert Z 
erhalt der Zugkraf tregler 24 von einem Beschleunigungs- 1 
regler 25 fur den Fahrbetrieb und den Istwert Ja von 
einem Stromwandler 26.1. Der Beschleunigungsregler 25 
15 fUr den Fahrbetrieb erhalt seinerseits einen Beschleu- 
nigungs-Sollwert A soll von einem Geschwindigkeitsregler 
27 und einen Beschleunigungs-Istwert A. t von einem 
Differenzierglied 28, welches die Istgelchwindigkeit 
V ist der Tachomaschine 10 dif f erenziert . Der Geschwin- 
20 digkeitsregler 27 fur den Fahrbetrieb erhalt seinen 

Sollwert V goll von einem Sollgeschwindigkeitsgeber 29. 
Einem Istwerteingang wird die Istgeschwindigkelt V 
der Tachomaschine 10 zugefiihrt. Der Geschwindigkeits- 
regler 27 wird uber einen Frelgabeeingang "Fahren" 
25 (Signal FF) von einer Steuerlogik 30 beeinfluSt. 

Beim elektrischen Bremsen mit dem Triebf ahrzeug wird 
der Bremserregerstromrichter 8 von einem Bremsmomenten- 
regler 31 xiber die Steuerleitung c£st angesteuert. Der 

30 Sollwert MBE goll fUr den Bremsmomentenregler 31 wird 
in einem Beschleunigungsregler 32 fur die elektrlsche 
Bremse gewonnen. Zusatzlich erhalt der Bremsmomenten- 
regler 31 einen Zusatzsollwert ZMB von einer Konstant- 
wertzuschalteinrichtung '33. Die Istwerte fUr den Brems- 

35 momentenregler 31 und zwar Ja fUr den Ankerstrom und Je 
fur den Erregerstrom werden in den Stromwandlern 26.1 
und 26.2 gewonnen. Der aus den Verten Ja und Je in 
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Bremsmomentenregler 31 gebildete Bremsmomenten-Istwert 
MB^ s ^. wird der Konstantwertzuschaltungselnrichtung 33 
zugefiihrt. AuBerdem erhalt diese Einrichtung 33 ein 
Signal von einem Einsteller 3^, der die vom Lokflihrer 
eingestellte Zugmasse vorgibt und ein Signal ^v, welches 
in einem Dif f erenzbildner 35 aus der Sollgeschwindigkeit 

V soll 1111(1 der Ist g eschvindi g kei " t v i s t gebildet v/ird. Das 
Signal des Einstellers 34 wird auch der Steuerlogik 30 
zugef Uhrt . 

Venn die elektrische Bremse des Triebf ahrzeuges keine aus- 
reichende Bremskraft - bedingt durch die Kennlinie - mehr 
aufbringen kann, wird die Erganzungsbremse der Lokomo- 
tive angesteuert, Dazu erhalt der Bremsregler 36 fiir die 
Erganzungsbremse den Bremsmomenten-Sollwert MB E sol ^ vom 
Beschleunigungsregler 32 und den Istwert der elektri- 
schen Bremse ^^g^ aus dem Bremsroanent enregler 31. Das 
Ausgangssignal des Bremsreglers 36 fur Erganzungsbremse 
wird liber einen Verstarker 37 dem Regelmagnetventil 17 
zugef iihrt, welches die Erganzungsbremse des Triebf ahr- 
zeuges ansteuert, Der Beschleunigungsregler 32 erhalt 
als EingangsgroBen den Verzogerungs-Sollwert -A so ^ von 
einem Geschwindigkeitsregler 38 fUr den Bremsbetrieb 
und den Beschleunigungs- bzw. Verzbgerungs-Istwert 
" A ist aus dem erenzierglied 28. Der Geschwindig- 

keitsregler 38 fur den Bremsbetrieb erhalt einerseits 
als Sollwert den Geschwindigkeits-Sollwert V ^ vom 
Sollgeschwindigkeitsgeber 29 und die Istgeschwindigkeit 
V ist von der Tachomaschine 10. Ein weiterer Eingahg 
des Geschwindigkeitsreglers 38 fur den Bremsbetrieb kommt 
von der Steuerlogik 30 und gibt den Bremsbetrieb frei 
(Signal FB). 

Die pneumatische Bremse des Zuges wird - wie oben 
beschrieben - durch die Kauptluftleitung 11 beeinfluBt. 
Die Ansteuerung der Kauptluftleitung 11 erfolgt bei 
Handbetrieb iiber das Fiihrerbremsventil 39 , das mit 
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einem Handhebel 40 versehen 1st oder im automatischen 
Betrieb liber das Relaisventil 19 und das Regelmagnet- 
ventil 18. Dieses Regelmagnetventil 18 wird Uber einen 
Verstarker 14 durch die Leitung CV aus dem Bremskraft- 

5 regler 42 flir den pneumatischen Bremsbetrieb angesteuert. 
Den Sollwert cv sol ^ erh ^ 1-t der Bremskraf tregler 42 flir 
die Druckluf tbremse von einem Eeschleunigungsregler 43 
der pneurnatischen Zugbremse, der auBerdem der Steuer- 
logik 30 zugefiihrt wird. Der Istwert CV^^ vird in 

10 einem Druck-Spannungsumsetzer 44 gewonnen. Der Beschleu- 
nigungsregler 43 flir die Zugbremse erhalt seine Eingangs- 
verte vie der Beschleunigungsregler 32 flir die elektrische 
Bremse von dem Dif f erenzierglied 28 und dem Geschwindig- 
keitsregler 38 fur den Bremsbetrieb. Weiterhin erhalt 

15 der Beschleunigungsregler 43 auch ein Freigabesignal FZB 
von der Steuerlogik 30, 

Die Steuerlogik 30 gewinnt aus den ihr zugefuhrten 
Signalen u.a. auch ein Signal Br flir den Fahr-Brems- 
20 Schalter 5, welcher die elektrischen Einrichtungen des 
Triebf ahrzeuges vom Fahrbetrieb auf Bremsbetrieb um- 
schaltet. Von der Schaltwerksteuerung 22 erhalt die 
Steuerlogik 30 noch das Signal SWO, das die Nullstellung 
des Schaltverkes 21 signalisiert . 

25 

Vird anstelle des Schaltwerkes 21 ein in Fig. 1 nicht 
dargestellter Stromrichter vervendet, so wird die 
ebenfalls nicht dargestellte Stromrichterregelung von 
dem Zugkraf tregler 24 angesteuert. 

30 

Bei der erf indungsgemaBen automatischen Fahr-Brems- 
steuerung sind die Beschleunigungsregler 25 fur "Fahren" 
und die Beschleunigungsregler 32 und 43 flir "Bremsen", 
die hier die Verzogerung regeln, flir das elektrische 
35 Bremsen des Triebf ahrzeuges und flir das pneumatische 

Bremsen des Zuges, getrennt ausgefiihrt, urn das dynami- 
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sche Verhalten der einzelnen Kreise getrennt optimal 
abstimmen zu kormen. Die Steuerlogik 30 ttbernimmt dabei 
die zeitliche parallele Ansteuerung der Beschleunigungs- 
regler 32 und 43 • 

5 

Stehen weitere, in Fig. 1 nicht dargestellte Brems- 
systeme zur Verfiigung, so erhalten diese eigene Be- 
schleunigungsregler , so daB auch diese Regelkreise 
optimal abgestimmt v/erden konnen. Auch in diesem Fall 
10 kann eine Ansteuerung liber die Steuerlogik 30 zeitlich 
parallel erfolgen. 

• In vorteilhafter Veise ist die Steuerlogik 30, v/ie 
in Fig. 2 gezeigt, aus elektronischen Bauteilen aufge- 
15 baut. Das Freigabesignal FF fiir den Fahrbetrieb, das 

dem Geschwindigkeitsregler 27 (Fig. 1) zugefuhrt vird, 
vird in einer Und-Gatter-Anordnung 45 gebildet, deren 
Eingange von Grenzv/ertmeldern 46, 47 und 48 gespeist 
werden. Unterschreiten die an die Eingange der Grenz- 
20 vertmelder 46 und 47 gegebenen Sollwerte cv so n bzv. 

MBE sq11 einen vorgegebenen Wert und uberschreitet das 
Eingangs signal A a fur den Grenzvertmelder 48, welches 
aus den Eingangssignalen V soll , V A ^ und A igt gewonnen 
vird, einen vorgegebenen V/ert, so sind die Bedingungen 
25 fur das Undgatter 45 erfiillt und der Fahrbetrieb wird 
durch das Signal FF freigegeben. Das Signal /*>a kann 
positiv oder negativ sein, je nachdem ob "Fahr-" oder 
"Brems-Betrieb" vorliegt. Die Steuerlogik 30 enthalt 
ferner eine Und-Gatter-Anordnung 49, deren erster Aus- 
30 gang das Signal Br ausgibt. Ein zweiter Ausgang liefert 
das Freigabesignal FB fiir den Bremsbetrieb und ein 
dritter Ausgang wird iiber ein veiteres Und-Gatter 5.1 
mit einer Rechenschaltung 50 verkniipft. Der Ausgang 
dieses Und-Gatters 51 liefert das Freigabesignal FZB 
35 fur die Zugbremse. Die Eingange der Und-Gatter-Anordnung 
49 erhalten ein Signal SW0 von der Schaltverksteue- 
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rung 22, Welches die Nullstellung des Schaltverkes 22 

signalisiert und ein Signal des Grenzwertmelders 52, 

der dann anspricht, wenn der Signalvert ^ia einen ein- 

stellbaren vorgegebenen Vert in Richtung "Bremsen" 

5 Uberschreitet . Der Vert a vird aus den Verten V n n , 

soli 

V ist und A ist durch vorzeichenrichtige Addition in 
den Summiergliedern 53 und 5A gewonnen. Abhangig von 
den Signalwerten G fur die Fahrzeugmasse und der Be- 
schleunigungsdif f erenz -A a vird in der Rechenschaltung 
10 50 ein Freigabeslgnal fiir das Und-Gatter 51 gebildet. 

Die Einrichtung 33 zur Konstantvertzuschaltung ist in 
Fig. 3 naher dargestellt. Uber Grenzvertmelder 55 und 56 
verden die Signale Z^v und MB^^ einer Und-Gatter- 
15 Anordnung 57 zugefuhrt. Ein veiterer Eingang der 

Und-Gatter-Anordnung 57 erhalt von der Steuerlogik 30 
das Freigabeslgnal FZB fur die Zugbremse. Der Ausgang 
der Und-Gatter-Anordnung 57 steuert einen elektroni- 
schen Schalter 58, der in vorteilhaf ter Veise als Feld- 
20 effekttransistor ausgebildet ist, der eine einstellbare 
Spannung U einem ersten Eingang eines Multiplikators 
59 zuf uhrt , dessen zweiter Eingang vom Einsteller 3^ 
ein der Fahrzeugmasse entsprechendes Signal erhalt. Das 
im Multiplikator 59 gewonnene Ausgangssignal ZMB vird 
25 als Konstantvert dem Bremsmomentenregler 31 (Fig. 1) zu- 
gefUhrt. Der Konstantwert ZMB andert sich in seiner 
GroBe nur abhangig von der Fahrzeugmasse G, die-hier 
durch die gesamte Zugmasse gebildet vird. Die Zuschal- 
tung des Konstantvertes ZMB liber den elektronischen 
30 Schalter 58 und die Und-Gatter-Anordnung 57 erfolgt 

zveckmafiigerveise nur, verm der Vert ^ v einen einstell- 
baren Vert Uberschritten hat und der Vert ^®j_ s -j. einen 
einstellbaren Vert noch nicht erreicht hat und das Frei- 
gabeslgnal FZB von der Steuerlogik 30 (Fig* 1) ansteht. 

3 Figuren 

5 Patentanspruche 
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1 Fahrmotor 

2 Transf ormator 

3 Stromabnehmer 

4 Fahrdraht 

5 Fahr-Breras-Schalter 

6 Erregerwicklung 

7 Bremswiderstand 

8 Bremserregerstromrichter 

9 Antriebsrad 
9.1 bis 9.n Rad 

10 Tachomaschine 

11 Hauptluftleitung 

12 Steuerventil 

12.1 bis 12.il Steuerventil 

13 Doppelriickschlagventil 

14 Druckiibersetzer 

15 Bremszylinder 

15.1 bis 15.il Bremszylinder 

16 Bremsklotz 

16.1 bis 16. n Bremsklotz 

17 Regelmagnetventil 

18 Regelmagnetventil 

19 Relaisventil 

20 Kupplung 

21 Scbaltwerk 

22 Schaltv/erksteuerung 

23 Fahrschalter 

24 Zugkraftregler 

25 Beschleunigungsregler 

26.1 Stronrwandler 

26.2 Stronrwandler 

27 Geschwindigkeitsregler 

28 Diff erenzierglied 

29 Sollgeschwindigkeitsgeber 

30 Steuerlogik 

31 Bremsmomentenregler 
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32 Beschleunigungsregler 

33 Konstantwertzuschalteinrichtung 

34 Einsteller fiir die Zugmasse 

35 Diif erenzbildner 

36 Bremsregler 

37 Verstarker 

38 Geschwindigkeitsregler 

39 Fuhrerbremsventil 

40 Handhebel 

41 Verstarker 

42 Bremskraf tregler 

43 Beschleunigungsregler 

44 Druck-Sparmungs-Umsetzer 

45 Und-Gatter-Anordnung 

46 Grenzwertmelder 

47 Grenzwertmelder 

48 Grenzwertmelder 

49 Und-Gatter-Anordnung 

50 Rechenschaltung 

51 Und-Gatter 

52 Grenzwertmelder 

53 Summierglied 

54 Summierglied 

55 Grenzmelder 

56 Grenzmelder 

57 Und-Gatter-Anordnung 

58 elektronischer Schalter 

59 Multiplikator 
Z soll Sollvert 
Ja Istwert 

A soll Beschleu ^igungssollvert 
~ A soll Verz5 S erun gssollwert 

iA ist Beschleunigungs- bzw. Verzogerungs-Istwert 

V ist Istgeschwindigkeit 

V soll Geschwindi gkeits~Sollwert 
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MBE -i -i Bremsmomentensollwert 

SOi-X 

c£st Steuerleitung 

ZMB Zusatzsollwert 

Je Istvert 

MB. . Brerasmomentenistwert " 
1st 

^ v Signal j 

G Fahrzeugmasse j 

CY Leitung ! 



CV soll Sollvert fUr die Druckluftbremse 

CV ±st Istwert fiir die Druckluf tbremse 

FF Freigabesignal fiir Fahrbetrieb 

A a Eingangssignal 

Br Signal 
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SVO Signal der Schaltwerksteuerung 
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1 . Automatische Fahr-Bremssteuerung fUr spurgebundene 
Fahrzeuge mit von einem Bremsmomentenregler (31) angesteuer- 
ter elektrischer Bremse und druckmittelgesteuerter Bremse, 
bei der fUr das elektrische Fahren und druckmittelge- 
steuerte Bremsen getrennte Geschwindigkeitsregelein- 
richtungen vorgesehen sind, die Liber eine Steuerlogik ( 30) 
miteinander verknupft sind, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Stellglied (2; 21) filr den 
Fahrbetrieb, das Stellglied (8) fiir die elektrische 
Bremse und das Stellglied (18) fiir die pneumatische oder 
hydraulische Bremse sowie gegebenenf alls Stellglieder 
fiir weitere Bremssysteme , insbesondere Wirbelstrombremse , 
jeweils getrennte Beschleunigungsregler (25; 32; A3) 
besitzen, wobei der Beschleunigungsregler (25) fiir den 
Fahrbetrieb dem Geschwindigkeitsregler (27) fur den 
Fahrbetrieb und die Beschleunigungsregler (32; A3) fur 
den Bremsbetrieb dem Geschv/indigkeitsregler (38) fiir den 
Eremsbetrieb unterlagert sind und daS die Steuerlogik 
(30) fur eine zeitlich parallele Ansteuerung der Be- 
schleunigungsregler (25; 32; A3) ausgelegt ist. 

2. Automatische Fahr-Bremssteuerung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichne"t, daB bei 
einer zeitlich parallelen Ansteuerung der Beschleunigungs 
regler (32; A3) fiir den Bremsbetrieb zu der im Be- 
schleunigungsregler (32) gebildeten EingangsgroSe 

(MBE sQ ^ 1 ) des Bremsmomentenreglers (31) der elektrischen 
Bremse ein Konstantv/ert (ZMB) liber eine Einrichtung 

(33) addiert vlrd. 
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3. Automat ische Fahr-Brems steuerung nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB der 
Konstantwert (ZMB), welcher zu der EingangsgroBe 
(MBE sq11 ) des Momentenreglers (31) addiert v/ird, in 

5 Abhangigkeit vom Bremsmomenten-Istvert (MB^g-fc) der 
"elektrischen Bremse auf geschaltet 1st. 

4. Automat ische Fahr-Bremssteuerung nach Anspruch 3» 
dadurch gekennzeichnet, daB der 

10 Konstantwert (ZMB) in Abhangigkeit von der Geschwindig- 
keitsregelabweichung ( <^v) auf geschaltet vird. 

5. Automatische Fahr-Bremssteuerung nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, daB der 

15 Konstantwert (ZMB) in Abhangigkeit von der Fahrzeug- 
masse (G) auf geschal"tet wird. 
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© Automatische Fahr-Bremssteuerung. 

© Es sind getrennte Regeleinrichtungen fur das Fahren und 
Bremsen spurgebundener Fahrzeugen vorgesehen. Eine 
Steuerlogik, wetche die Geschwindigkeitsregler (27. 38) und 
die Beschleunigungsregler (25; 32; 43) sowie die Steliglieder 
{2, 21; 8; 18) miteinander verknupft, trifft einc Auswehl hin- 
sichtlich der Prioritat, der Hohe der Aussteuerung, der zeit- 
lichen Zuschaltung und der Dynamik der einzelnen Steli- 
glieder. 
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